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RESUMEN 
 
Una estrecha conexión entre la ciudad y su mar, enriquece el espacio urbano. Sin embargo, muchas 
ciudades costeras niegan este encuentro, barrando sus litorales con vías de comunicación. Esta 
investigación reflexiona sobre la relación entre ciudad, vías y mar. Para ello se han estudiado varias 
secciones de litorales urbanos identificando tipos de relación. 
 
A su vez, se analizan dos casos que han buscado conciliar un tráfico potente con la permeabilidad hacia 
dicho frente (el Aterro do Flamengo en Rio de Janeiro y el Parque de Nova Icaria en Barcelona). Mi 
investigación no defiende implantar autovías en los litorales, pero reconoce que, en ciertas situaciones, 
construir estas arterias permite mejorar el tráfico y reactivar los bordes marítimos. Si se incorpora en su 
diseño aspectos como permeabilidad, mezcla de usos, creación de tensiones, separación de flujos, 
elementos de referencia y densidad, se puede evitar que se conviertan en barreras de asfalto frente al mar. 
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ABSTRACT 
 
A close connection between the city and the sea, enriches the urban space. However, many cities tend to 
bar their coastlines with roads. This research explores the relationship between the traffic routes and the city 
seafront. Several sections of different seafronts had been studied, and some types were identified. 
  
Moreover, two examples had been analysed more deeply (the Aterro do Flamengo Park in Brazil and the 
Nova Icaria Park in Spain). Both of them reconcile a powerful traffic movement with the enjoyment of the 
beach. This thesis does NOT defends to implement this seafront-highways, but recognize that, in certain 
situations, to introduce them has improved the traffic system and, at the same time, has activated the use of 
the maritime borders public space. But it is necessary to incorporate in the urban design aspects such as 
permeability, mix of uses, tensions, separation of flows, elements of reference and density. 
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1 LAS CIUDADES Y SUS MARES 
 
Cada asentamiento urbano es diferente, y también lo es su historia y su evolución. Por ello, al intentar 
generalizar sobre como ha sido y como es la relación entre las ciudades de costa y sus mares, 
forzosamente va a ofrecerse una visión simplificada de la cuestión. Sin embargo, está síntesis ayuda a 
comprender a grandes rasgos las diferentes dinámicas que han influido en la formación de muchos litorales 
urbanos y en la aparición de corredores de circulación en estos márgenes. 
 
Si nos remontamos a tiempos antiguos, las ciudades marítimas tenían una relación ambivalente con el mar. 
Por un lado se beneficiaban de él, mediante la pesca y las actividades portuarias, pero a su vez lo 
contemplaban con recelo; en parte por su naturaleza cambiante y, en parte por ser la puerta de entrada de 
piratas o invasores. Por ello muchas ciudades costeras crecieron a cierta distancia del mar o construyeron 
en su límite marítimo murallas de protección. Es el caso. por ejemplo de Barcelona, que con finalidades 
defensivas levantó en el siglo XVIII su Muralla de Mar. 
 
Con la llegada Revolución Industrial las ciudades empiezan a expandirse y a desvinscularse del medio 
natural (bosques y mares). Como respuesta nostálgica surge, en la Europa de finales de sigloXIX , un 
Romanticismo que exalta la naturaleza y su fuerza. Pero no sólo el arte busca estos paisajes agrestes, sino 
que también los médicos ingleses, empiezan a recomendar a sus pacientes un mayor contacto con el aire 
puro, e incitan a tomar baños de mar como terapia revitalizante. Los beneficios del agua fría, así como del 
ambiente marino, y la popularización de la higiene hacen que la sociedad europea del XIX, se sienta cada 
vez más atraída hacia los litorales. La costa empieza, por tanto, a poblarse de balnearios y, poco a poco, 
también de otros usos afines destinados al ocio. 
 
La generalización de las vacaciones y el fenómeno turístico, impulsan enormemente el hábito de los baños 
de mar y a raíz de ello, varios asentamientos costeros inician un proceso de expansión, revitalizando sus 
franjas litorales. A lo largo del siglo XX, las actividades deportivas y lúdicas, empiezan a competir con los 
puertos y otras infraestructuras -como las viarias o ferroviarias- por el uso de ese suelo cercano al agua. 
 
Unos puertos, que a su vez, también se expanden de forma progresiva por el desarrollo del comercio 
marítimo. Además, con la popularización del transporte aéreo de personas, los puertos tienden a la 
especialización en el traslado de mercancías. A partir de la década de los 70, el uso de containers facilita la 
descarga de grandes cantidades en poco tiempo, lo que lleva a incrementar el volumen de las mercancías 
transportadas. Crece así, el tamaño de los barcos y, consecuentemente, también el de los puertos, que al 
desarrollarse lo hacen cada vez más lejos y desligados de la ciudad, pero más conectados con todo el 
territorio mediante vías y ferrocarriles. 
  
2 VÍAS IMPLANTADAS EN LOS LITORALES URBANOS 
 
Si se observan los límites costeros de las ciudades marítimas, se aprecia que muchas de ellas tienen la 
mayor parte redibujado por unas vías de tránsito, como sucede en Barcelona, Lisboa, la Habana, o 
Valparaíso. ¿Por qué está tendencia general a colocar vías de tráfico rodado en los bordes litorales?  
 
Se pueden señalar algunos factores explicativos, por un lado, una cuestión de topología. Las ciudades se 
han protegido del mar bravo, dejando un margen de espacio libre en la costa. Con el paso del tiempo, ese 
espacio longitudinal, muchas veces sin dueño, se ha ido transformando en un corredor de circulación. Un 
corredor que, a veces, adquiere una posición estratégica dentro de la trama urbana, pues permite rodear la 
ciudad, sin tener que atravesar el denso tráfico interno. 
 
Por otro lado, la presencia de puertos en muchas ciudades costeras ha influenciado también la implantación 
de vías litorales, pues para distribuir las mercancías por el territorio (sobre todo en el caso de puertos 
importantes) es necesario disponer de buenas infraestructuras de movilidad. Estando el puerto situado en la 
zona de costa y, generalmente, cerca de tejidos consolidados, el espacio más fácil de ocupar con nuevos 
flujos de tránsito es precisamente el vacío entre la ciudad y el mar, sobre todo cuando el territorio próximo 
es accidentado. 
 
Por lo tanto, la presencia de los puertos, y la posición estratégica en referencia al tráfico urbano, son las 
principales causas de que estos corredores de asfalto adquieran dimensiones importantes. Pero debemos 
tener cuidado. Si estas vías se implantan barrando el contacto con el mar, las ciudades están 
desperdiciando una franja de gran potencial; un ámbito capaz de enriquecer el espacio urbano desde el 
punto de vista medioambiental, social, y económico. 
 
Ecológicamente hablando, la franja de tierra situada entre el mar y la ciudad, cumple una función clara: la de 
proteger del impacto del oleaje. Especialmente cuando se trata de una playa, que con la inclinación suave 
del terreno, reduce gradualmente la fuerza del agua. Son espacios dinámicos y cambiantes, que crecen y 
decrecen con el movimiento de las mareas. Además, estos bordes urbanos que son frontera con lo natural, 
se benefician del contacto con una rica biodiversidad que al incorporarse al ambiente urbano le concede 
identidad y atractivo paisajístico.  
 
Socialmente, el límite costero representa un espacio público más en la ciudad, disfrutable 24 horas al día, 
durante los 365 días del año. Y, como todo espacio público, contribuye al encuentro de los ciudadanos, 
mejorando la cohesión social. En él se pueden realizar infinidad de actividades que combinan las ventajas 
de lo urbano y las virtudes de un espacio natural. Son lugares que invitan al ocio y al deporte, pero que 
incluso pueden tener función terapéutica o ser espacio de manifestación artística. Es también un buen lugar 
para la realización de eventos temporales o instalaciones efímeras. 
 
También en lo económico las ciudades se benefician cuando apuestan por dialogar con el mar. Toda la vida 
social que se crea alrededor de la franja litoral, suele conllevar la aparición de restaurantes y otras 
actividades comerciales. A su vez, la riqueza paisajística y la vitalidad del espacio, favorece la llegada de 
turistas o visitantes. Este límite con el mar puede, incluso, llegar a ser una fuente para obtener alimentos si 
las aguas no están contaminadas y la pesca está autorizada. 
 
3 VARIEDAD EN LAS FORMAS 
 
Sobre la forma física que toma la relación entre ciudad, vías y mar, podemos imaginar que habrá tantas 
formas como ciudades. Y aún es más, en una misma ciudad se darán diferentes relaciones a lo largo de la 
costa. Habrá tramos de litoral en la que no aparezcan dichas vías, tramos en los que las vías se integran en 
el tejido de circulación, y tramos en las que barran el tejido urbano. Además, estas vías, por su carácter 
perimetral, pueden formar parte de los anillos de circulación que suelen rodear las ciudades. 
 
Sin embargo, hay que tener presente que el límite litoral posee varias singularidades frente a los límites 
terrestres de las ciudades. Cuando se trata de bordes entre lo urbano y lo rural, la línea es, generalmente 
más difusa y con frecuencia se van desplazando. Pero el borde marítimo es un espacio mucho más 
complejo de ocupar, y el mar frena, de forma natural, la expansión urbana. Algo similar sucede con otras 
grandes masas de agua como algunos ríos o lagos.  
 
De todas formas, tampoco debemos ignorar que los bordes litorales son espacios dinámicos, y que también 
ellos se han transformando con el tiempo. Ha habido incluso casos de ciudades que se han extendido mar 
adentro mediante procesos de aterro (como Rio de Janeiro o más recientemente Dubai) o territorios enteros 
como Holanda, que se han construido sobre las aguas. 
 
Precisamente porque estos finisterre, son unos límites singulares, y con la voluntad de ir un poco más allá 
en la reflexión sobre la relación ciudad-litoral-vías, se han analizado los frentes marinos de 10 ciudades 
costeras (Los Ángeles, Barcelona, la Habana, Hong-Kong, Lima, Lisboa, Montevideo, o Porto, Rio de 
Janeiro, Valparaíso). Tras considerar variables como la distancia al mar, la densidad del tránsito o la 
posición de las vías, se diferencían diversas situaciones. 
 
3.1 Al otro lado de la calle 
 
Se trata de un frente litoral con poca circulación de tráfico y una relación con el mar de proximidad. Sin 
embargo, según la diferencia de nivel a la que se encuentra el vial, varía la calidad de la conexión con el 
mar. Así en la misma ciudad de Oporto, podemos reconocer un tramo principal donde la vía se encuentra a 
nivel de la ciudad (en continuidad) y un tramo menor donde la vía se sitúa por encima del nivel de la ciudad 
(creando un efecto muralla). 
 
  
 Dos secciones diferentes del frente marítimo de la ciudad de Oporto 
 Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
3.2 Un borde accesible 
 
Es un límite dinámico de la ciudad, que concentra densidad y tráfico elevado pero “ralentizado” y separado 
por calzadas, permitiendo una conexión cercana con la playa/mar. Algunos ejemplos los encontramos en el 
barrio Malvín (Montevideo) o en la zona de Copacabana (Río de janeiro). 
 
 
Secciones del frente marítimo del barrio de Malvín (Montevideo) y de Copacabana (Río de Janeiro) 
Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
3.3 Barrando el mar 
 
Concentran varias vías en el frente marítimo, sin calzadas intermedias dificultando el acceso peatonal a la 
zona litoral, donde a veces existe un paseo y a veces no. Una situación que se da en el Malecón de la 
ciudad de la Habana, o en la Avenida Brasilia de Lisboa, donde las vías son una barrera urbana que dificulta 
el encuentro de la ciudad con el mar. 
 
 
Secciones del frente marítimo del Malecón (en la Habana) y de Avenida Brasilia (en Lisboa) 
Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
3.4 Se miran pero no se tocan 
 
Dentro de esta categoría, se engloban aquellas ciudades en las que si bien existe una apreciación visual del 
mar, la conexión física entre la urbe y el agua está interrumpida bruscamente y las vías se disponen en 
espacios conflictivos. 
 
3.4.1 Relación sesgada 
  
El máximo aprovechamiento del suelo por la presión edificatoria deja poco margen libre en la franja del 
frente marino y no hay espacio para los corredores de tráfico, que acaban situándose sobre el agua, 
ganando terreno al mar. El contacto físico entre la ciudad y el mar existe, pero es brusco e interrumpido 
visualmente por la presencia de unas vías que si bien están distanciadas, continúan generando un impacto 
paisajístico importante. Un ejemplo es el Eastern Corridor en la ciudad asiática de Hong-Kong. 
 Sección del Eastern Corridor (en Hong-Kong)  
Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
3.4.2 Relación a distancia 
 
La topografía accidentada crea un gran escalón que rompe la continuidad entre ciudad y mar. En 
consecuencia el sistema de vías litorales se dispone en ambos niveles. En el viario situado en la cota 
superior, se concentra el tráfico lento, y en la zona inferior, una autovía de tráfico más rápido y fluido. 
Sucede en Santa Mónica (Los Ángeles) o en gran parte del litoral de Lima. 
 
 
Sección del frente marítimo de Santa Mónica (Los Ángeles)  
Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
3.5 Saltando barreras 
 
Se utiliza el término barreras urbanas para designar aquellas vías de tráfico intenso, cuya implantación 
dificulta o impide la conexión entre un borde y otro. Sin embargo lo que caracteriza los casos incluidos en 
esta categoría es precisamente el esfuerzo realizado por superar ese efecto barrera. Mantienen un flujo de 
tránsito intenso, pero potencian a su vez la conexión con el mar. Son casos singulares como el del Aterro do 
Flamengo en Río de Janeiro o en el parque de Nova Icaria en Barcelona.  
 
 
Sección del frente marítimo del barrio de Flamengo (Río de Janeiro)  
Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
3.4 Conclusiones 
 
La variedad de formas aquí resumidas, permite apreciar que hay algunas categorías más ventajosas que 
otras, aquellas que favorecen una relación de proximidad con el frente marino (Al otro lado de la calle, un 
Borde Accesible y Saltando barreras) y se benefician más de las sinergias entre el mundo urbano y el mar. 
Los dos primeros tipos hablan de una relación saludable y tranquila con la costa, que es la más aconsejable 
siempre que sea posible. Pero cabe destacar un valor importante de la última categoría, Saltando las 
Barreras, ya que acepta el conflicto y busca conciliar dos exigencias simultáneamente; la necesidad de un 
tráfico fluido y la oportunidad de disfrutar del litoral.  
 
Entender qué estrategias utilizaron Rio de Janeiro o Barcelona para integrar las autovías a la ciudad puede 
resultar beneficioso para muchas otras ciudades, que todavía no han resuelto satisfactoriamente ese doble 
requisito. Pero antes de centrarnos en concreto en estos casos específicos, conviene entender algo mejor, 
la naturaleza de las autovías urbanas y conocer otros proyectos que, de forma general, han reflexionado 
sobre la relación entre la ciudad y las barreras de asfalto. 
 
4 SOBRE LAS TEMIBLES BARRERAS DE ASFALTO. 
 
A lo largo del siglo XX, la proliferación del automóvil y la necesidad de dirigir el tráfico para mejorar la 
movilidad, llevó a la aparición de las autopistas urbanas. Estos nuevos artefactos transformaron por 
completo el funcionamiento y la forma de las ciudades tradicionales configurando las actuales metrópolis. 
Pero por su naturaleza conflictiva con el carácter de la ciudad, despertaron desde los inicios fuertes 
detractores, aunque también hubo acérrimos defensores. 
 
En el campo teórico, durante el siglo XX, se plantean varias propuestas de “ciudades ideales” donde el 
automóvil juega un papel clave. Entre éstas cabe recordar la “Cité Contemporaine” (1922) de Le Corbusier, 
donde un sistema de circulaciones segregadas permitía la conexión entre diferentes zonas funcionales de 
una ciudad. Unas cuantas décadas más tarde, también Kenzo Tange, en su Plan para Tokio (1960), concibe 
un gran crecimiento sobre la bahía, ordenado a partir de una red de autopistas (y otras infraestructuras). 
Éstas forman anillos, de 1 km de lado, que pueden agregarse como módulos. En el interior de los anillos se 
agrupan edificios de gran altura que se ordenan autónomos respecto al viario.  
 
Este tipo proyectos utópicos, que reflexionan simultáneamente sobre el tejido urbano y las autovías, pocas 
veces llegan a materializarse. En cambio lo que si sucede, de forma generalizada, es la implantación de 
grandes arterias de tráfico en las tramas urbanas consolidadas. Unas autovías, que en la mayoría de los 
casos se disponen sin considerar el impacto que su diseño produce en el viario existente y sin establecer un 
diálogo con las edificaciones próximas. 
 
A los problemas funcionales y formales mencionados, cabe sumar el efecto de repulsión provocado por el 
ruido, la polución y la velocidad del tráfico. Por todo ello, la mayoría de las autovías urbanas han acabado 
constituyendo incómodas barreras allí donde se han insertado. Esta incomodidad, lleva generando debates 
urbanos desde hace décadas y de una forma u otra, las ciudades han buscado superar este efecto barrera 
con diferentes propuestas.  
 
4.1 Redefiniendo el espacio de la ausencia 
 
Cabe destacar el caso de la Central Artery en la ciudad de Boston. Esta arteria del tráfico situada 
precisamente en las proximidades de la costa (aunque no en su límite) se inaugura en 1959. La vía es 
resultado del choque entre esos dos modelos de ciudad antes mencionados; la utópica, y la real. El efecto 
de opresión que causa, sumado al hecho de que en dos décadas queda obsoleta ante el denso tráfico, lleva 
a que se planee su ampliación y soterramiento -a través del proyecto “Big Dig”-. Literalmente hablando, la 
autovía se soterra bajo la ciudad generando un nuevo dilema ¿Qué hacer con el espacio residual liberado?  
 
Se realizan diversas propuestas, que según resume Romina Canna (2016:SegundoActo:19) “intentaban 
redefinir el espacio de la ausencia y quizás más importante, del re-encuentro de dos partes de Boston que 
habían sido divididas ante la construcción de la autopista”. Sin embargo, el proyecto que finalmente se 
aprueba “... acabó reduciendo la propuesta a un gran espacio verde, con algunos pabellones genéricos y 
cafés, que invade el espacio antes ocupado por la infraestructura que ahora circula escondida bajo tierra.” 
 
 Imágenes aéreas de la Central Artery antes y después de ser soterrada (Boston)  
(Romina Khana,2016 y Fuente desconocida) 
 
4.2 Generar tensión hacia la autovía 
 
Un rumbo bien diferente es el que ha tomado la urbe costera de Los Ángeles. Esta ciudad, que está poblada 
de autovías y, por ende, de barreras de tráfico, ha empezado a asimilar esos corredores de asfalto dentro 
de las dinámicas urbanas. Así, encontramos, por ejemplo, edificios como la Estación Harbor Freeway, que 
se ha insertado entre las dos calzadas de una autovía, obligando a los usuarios del transporte público a 
adentrarse en esas temibles arterias del tránsito. El resultado de insertar allí la estación es que se genera 
tensión hacia la autovía lo que favorece la eliminación del efecto barrera. 
 
4.3 Potenciar la transparencia 
 
Otro caso distinto es el del viaducto de costa construido en el límite entre Oporto y Manguinhos. Este 
proyecto de Solà-Morales, opta por elevar las vías de circulación, para liberar el suelo del tráfico rodado y 
permitir una conexión directa y fluida entre la orilla marítima y el parque existente al otro lado de las vías. Se 
trata de un viaducto de grandes luces, que busca la máxima transparencia en la cota 0, pero a la vez se 
convierte en un elemento de referencia a gran escala. 
 
  
Imagen de la Estación de Harbor Freeway (Los Ángeles) y Sección del Viaducto de O porto.  
(Romina Khana,2016) (Solà-Morales,2008) 
 
4.4 “Domesticar” la autovía 
 
La gran metrópolis de Lima, con su costa altamente accidentada, también posee una autovía que redibuja 
su frente costero. La compleja topografía dificulta insertar dicha vía en conexión con el resto de la trama 
urbana, quedando situada a una cota inferior del resto de la ciudad, justo en frente de las playas. Para evitar 
que la autovía dificulte aún más la relación, ya de por sí distante, de la ciudad y el mar, el plan Green Coast, 
prevé urbanizar la autovía, con mayores aceras y sustituir los carriles de vehículo privado por carriles de 
transporte público.  
 
A su vez se han identificado algunos ejes principales de la trama urbana, perpendiculares a la autovía, y el 
plan propone prolongarlos tanto funcional, como físicamente hasta las playas. Funcionalmente porque se 
prevén usos comerciales a lo largo de la plantas bajas de esos ejes hasta la costa, y físicamente, porque se 
construirán elevadores y escalinatas que salvan la diferencia de nivel entre la ciudad y el mar.  
 
4.5 No implantar la autovía 
 
No obstante, no pensemos que las ciudades se rind
decidido incorporarlos incondicionalmente
autovía que debía implantarse en el sur de Manhattan, acab
ciudadana en contra, encabezada por figuras como J
debatido, repensado y finalmente anulado. Entre las múltiples versiones que se concibieron cabe destacar 
la de P. Rudolph y U. Franzen, presentada bajo el título 
 
En ella, la nueva arteria del tránsito era el elemento estructurador
edificado, tenía la función de regenerar los ámbitos que atravesaba. Bajo unas formas de gran impacto 
visual, apostaba por densificar intensamente los bordes
(oficina, vivienda, estacionamiento…), para revitalizar el tejido y coser la autovía a la ciudad. Además, 
estrategias como situar edificios singulares en punt
modificar la altura de los edificios a lo largo del recorrido, t
referencia para situar al ciudadano en el espacio.
 
Imagen de la Green Coast de Lima/ Imagen de la maqueta de New Forms for the evolving city.
 (Carmen Rivas,2014) (Romina Khana,2016) 
 
4.6 Saltar la barrera 
 
Si Nueva York opta por no construir LOMAX, lo que h
transformar la dificultad en oportunidad. Disp
marítimo, como un remate, allí donde la ciudad acaba
inversión económica que implican las autovías 
dos proyectos distintos, realizados en diferentes épocas y países, pero con una misma reflexión en su 
transfondo: ¿Cómo saltar una barrera de asfalto?
 
5 SALTAR LA BARRERA DE ASFALTO: CASO DE EST
 
5.1 La búsqueda del espacio libre horizontal
 
La ciudad de Rio de Janeiro, antigua capital de la República Federal de Brasil, 
elevado porcentaje de espacio no urbanizado. De un total de 
urbanizadas (bosques, rocas, sistemas hídricos
 
Sin embargo, este espacio no urbanizado posee, en su mayoría, una topografía altamente accidentada
lo que esas áreas cumplen la función de oxigenar 
son aptas para el desarrollo de las actividades propias del espacio libre horizontal. 
horizontal que escasea y debe competir co
ciudad. 
 
Con la intención de hacer frente a esto
Janeiro se han realizado importantes obras de ingeniería. Tanto la apertura de varios túneles, como 
diversas operaciones de desmonte de “morros” y de construcción de aterros frente al mar. El Aterro 
realizado en el litoral del barrio de Flamengo, medi
en siempre ante estos artefactos “del progreso”
. En el caso de Nueva York, el discutido proyecto de LOMAX, una 
a por no construirse. La fuerte presión 
ane Jacobs, hace que el proyecto 
“New Forms for the Evolving City”.
 que, acompañado de todo un nuevo frente 
 de la autopista y mezclar usos incluso en sección 
os clave (como los cambios de dirección de la vía)
ienen la finalidad de crear 
 
 
acen las ciduades de Río de Janeiro o Barcelona, 
onen esos conflictivos corredores de asfalto justo en el borde 
 y los rodean de un parque. Se benefician de la 
y consiguen mejorar el espacio urbano del litoral. Se trata de 
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Santo Antonio, es un ejemplo de este tipo de intervenciones y es uno de los casos escogidos para el 
análisis. 
 
 
 
Ortofoto de la Ciudad de Rio de Janeiro 
Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
5.1 Más que un simple parkway 
 
Al analizar este proyecto de desmonte y aterro, es importante entender que la operación no es una 
intervención local, sino que forma parte de un plan de escala metropolitana. Se trata del Plan Piloto (1938-
1948), que con nuevas vías busca ligar el norte y el sur de la ciudad. El Plan contempla tanto la mejora del 
sistema viario del centro (donde se desmonta el Morro de Sto. Antonio), como la ampliación de la carretera 
que circula hacia el Sur por el litoral (en la zona de Flamengo).  
 
 
Proyecto de movimiento de tierras // Proyecto de A. E. Reidy (1948) 
(Fernando Tabora,2007)  
 
Dicho proyecto sufre un proceso urbano largo y ampliamente discutido. En la década de los 40 llegan a 
realizarse hasta 3 propuestas distintas. La última la diseña el Arquitecto A. E. Reidy en 1948 y la modifica 
en 1949, para aumentar el área de suelo construido en torno a las nuevas vías (tanto en el centro como en 
el aterro) por exigencias de la alcaldía. 
 
Divergencia de opiniones entre A. E. Reidy (Director del D
la falta de financiación, van atrasando la ejecución del pr
Antonio se materializa a lo largo de los años 50. Y las tierras sobrantes
Flamengo.  
 
Sin embargo, la solución urbana para la zona del Aterro no se consolida hasta 
coordinación del discutido proyecto se coloc
preside el “Grupo de Trabajo” formado por distintos profesionales: A.
(junto con J. M. Moreira y H. Mamede), R.
botánica y B. Leitchie para ingeniería. Con el tiempo, otros expertos también se incorporan al equipo.
 
El proyecto resultante para la zona de Flamengo,
inicial de Reidy (proyecto del 1948) de diseñar el 
lado, frente a la presión de SURSAN (el organismo responsable de infraestructuras urbanas), que propon
la construcción de una invasiva autovía ajardinada con 4 pistas, el 
reducir el esquema a 2 pistas. El espacio sobrante se destina a un 
público que, al mismo tiempo estaría equipado con playas ar
reemplazarían a las que habían sido eliminadas por el relleno”
 
Proyecto del Parque del Aterro do Flamengo, realizado por el estudio de R.Burle Max)
(Fernando Tabora,2007)  
 
La idea de acompañar esta nueva arteria del tráfico con el diseño de un espacio público repleto de 
naturaleza, está estrechamente ligada al concepto de las 
por Frederik Law Olmsted en Estados Unidos, para unir
su objetivo principal es construir “pleasure roads”
Flamengo se va más allá. Se busca conciliar dos elementos en apariencia contradictorios, l
un tráfico rápido e ininterrumpido para automóviles, con la formación de un espacio público de calidad para 
los transeúntes.  
  
5.2 Estrategias urbanas para conciliar la contradicción
 
Lograr que vehículos y peatones compartan ese espacio 
público, mejorar el tráfico y reforzar la relación de la ciudad con el mar. Sin embargo, conseguir esta 
conciliación no resulta fácil. ¿Qué instrumentos de diseño urbano facilitan la integración
analizar el Parque del Aterro se identifican 6 estrategias que permiten salvar la barrera de asfalto
 
5.2.1 Combinación de usos 
 
“había que balancear los deseos de Burle Marx de crear un gran jardín urbano, con las presiones de una 
población joven y carente de espacios para su actividad recreacional. Los árbitros de este juego, a veces 
violento, eran Reidy y Moreira, pero quien decía
 
A juzgar por estas palabras, R. Burle Marx no veía con buenos ojos la incorporación de actividades 
recreativas en el parque. Sin embargo, esto era una necesidad para la población. La presencia de 
deportivos (canchas de fútbol, básquet…) y culturales (
epartamento de Urbanismo) y el alcalde, así como 
oyecto completo. El desmonte del morro de S
 se depositan en el litoral de Gloria y 
inicios de los 60
a en manos de la arquitecta Mª C. de Macedo Soares, que 
 E. Reidy para urbanismo y arquitectura 
 Burle Max y socios en paisajismo, L.E. de Mello Filho para 
 abarca más de 100 ha ganadas al mar 
aterro como un espacio libre sin edificaciones. Por otro 
Grupo de Trabajo def
parque metropolitano
tificiales más extensas y de mejor calidad, que 
 (Fernando Tábora,2007).  
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más positivos del parque, pues permite atraer a distintos perfiles de usuario y garantiza el uso de esta zona 
durante distintos momentos del día y del año.  
 
Análisis de usos en el Parque del Aterro do Flamengo 
Fuente de elaboración propia a partir de Google Earth 
 
5.2.2 Creación de tensiones 
 
En el esquema de organización viaria no existe un acceso rodado directo hacia la playa. Todo el tráfico 
lento se concentra en el límite de la fachada edificada del parque, donde se ubican también los 
estacionamientos.  
 
Para alcanzar el mar, todo peatón debe atravesar el parque. En el centro del parque, es donde se 
encuentran las vías de tráfico rápido, visualmente “escondidas” por una topografía artificial creada en los 
bordes. Así pues, todos deben atravesar la autovía si desean ir a la playa o disfrutar de los usos previstos 
en ese otro lado del parque. 
 
En este esquema de circulaciones, la disposición de los estacionamientos y la distribución de los distintos 
usos, genera unas tensiones que fomentan el flujo frecuente de personas atravesando las vías para ir de un 
lado al otro. La autovía queda, por tanto, asimilada como un espacio de transición en medio de este enorme 
parque-playa. 
Análisis de circulaciones en el Parque del Aterro do Flamengo 
Fuente de elaboración propia a partir de Google Earth 
 
5.2.3 Permeabilidad 
La permeabilidad hace referencia a la facilidad de acceder y atravesar un espacio. En este sentido, en el 
parque encontramos hasta 9 conectores, que ligados a la trama urbana, atraviesa transversalmente la 
Autovía y permiten el acceso de la ciudad al mar. 
 La distancia de dichos cruces varía según el fragmento del parque. La zona mejor comunicada posee pasos 
cada 300 m, lo que resulta una longitud aceptable y cómoda para el peatón. Sin embargo, este patrón no se 
repite igual en todo el parque. En la zona de los extremos el número de conexiones se reduce, dificultando 
la afluencia de usuarios. 
 
Análisis de pasos peatonales en el Parque del Aterro do Flamengo 
Fuente de elaboración propia a partir de Google Earth 
 
5.2.4 Separación de flujos 
 
Dado que es obligado traspasar la autovía para acceder de la ciudad a la playa, resulta conveniente 
segregar la circulación de peatones respecto a los vehículos, además de controlar las relaciones visuales 
entre el Parque y la autovía. Sólo así se puede garantizar la integridad física y facilitar la movilidad en 
diferentes direcciones y a distintas velocidades 
 
En la mayor parte de los pasos peatonales previstos, los usuarios atraviesan la autovía a una cota de nivel 
diferente de los vehículos. Se distinguen 2 soluciones (con algunas variantes):  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen del paso peatonal bajo la Autovía / Imagen del paso peatonal sobre la autovía 
Fuente Google Earth 
 
A) Paso peatonal por debajo de la autovía. Existen 2 túneles peatonales, lo suficientemente amplios (15 m 
de ancho), para evitar la sensación de oscuridad y cerramiento.  
Sección del paso peatonal bajo la Autovía  
Fuente de Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
B) Paseo peatonal por encima de la autovía. El parque dispone de 7 pasarelas elevadas entre las que 
podemos distinguir 3 clases:  
 
- Pasarelas rectas (de a = 3,5 m) apoyadas sobre montículos de tierra artificiales que esconcen las vías. 
 
- Pasarelas rectas y divididas en 2 tramos (de a = 5,5 m) apoyadas sobre montículos artificiales de tierra 
que esconcen las vías. 
 
- Pasarela curva (de a = 9,5m) diseñada por A. Reidy para el acceso al Museo. 
 
Diferentes tipos de pasarela en el Parque del Aterro do Flamengo 
Fuente Google Earth 
 
5.2.5 Elementos de referencia 
 
La presencia de un gran elemento escultórico como el Monumento a los caídos en la 2ª Guerra Mundial, se 
convierte en una referencia espacial que permite a los usuarios reconocer el punto en el que se encuentran 
y calcular distancias, dentro de un ámbito tan amplio como es ese parque. 
 
5.2.6 Densidad elevada 
 
Debido a sus dimensiones, el Parque del Aterro es un parque de ámbito metropolitano, y por lo tanto, 
muchos de sus usuarios no son habitantes del barrio próximo, pero aún así, la densidad del tejido cercano 
influye cuando se trata de valorar cómo este gran espacio público va a relacionarse con los ciudadanos y el 
entorno. 
 
En el caso del Aterro, el entorno urbano es denso; 300 hab/ha. Esta alta densidad no es objeto de proyecto, 
pues el barrio ya existe antes del parque. Pero, sin duda, esta proporción de muchos habitantes para poco 
espacio, ha contribuido a que el Parque sea absorbido fácilmente por los ciudadanos de Flamengo y Gloria, 
deseosos de disponer de espacio público libre. Incluso, a pesar de la localización limítrofe del parque y a 
pesar de estar entre vías. 
 
5.3 Problemáticas presentes en el parque actual 
En el apartado anterior se han resaltado los aspectos más positivos del parque; sin embargo, también es 
necesario señalar que la propuesta posee algunas limitaciones; 
 
a) Pésima conexión transversal entre la ciudad y el sector que rodea el puerto deportivo (Marina da 
Gloria). En este fragmento las pasarelas llegan a distanciarse unos 900 metros, y el peatón sólo puede 
cruzar las vías rápidas por medio de un paso de cebra sin semaforización. 
 
b) Poca continuidad longitudinal entre el parque-playa y el puerto deportivo. El punto de encuentro entre la 
playa y el puerto no se ha mantenido según el diseño original. Parte de los espacios que debían ser de 
acceso abierto se han cerrado al público. Por eso, al llegar a esta zona, el paseo longitudinal pierde 
sentido y algunos caminos desembocan en espacios vallados y mal diseñados. 
 
c) Playas contaminadas. En la actualidad, la playa del parque, no es apta para el baño, pues sus aguas 
están sumamente contaminadas. Como consecuencia, la mayor parte de los bañistas se dirigen a otras 
playas urbanas. Esto conlleva que el parque pierda una parte importante de potenciales usuarios. 
 
d) Inseguridad al anochecer. Río de Janeiro es una ciudad con graves problemas sociales. El parque es un 
gran espacio libre, y varios sin techo, y algunos delincuentes han optado por habitar allí. Hay muchas 
zonas del parque que quedan algo aisladas visualmente por los árboles y la autovía. Estas áreas con 
poco movimiento de personas pueden ser peligrosas para el paseante, especialmente al anochecer. 
 
6 SALTAR LA BARRERA DE ASFALTO: CASO DE ESTUDIO II; BARCELONA  
 
6.1 Una ciudad que deseosa de acercarse al mar 
 
La capital catalana, ocupa unos 101,4 km2 de superficie -636 km² toda el área metropolitana- y cuenta con 
más 14 km de costa de los cuales, unos 4,5 km son playas, algunas “recientemente” recuperadas.  
 
A lo largo de su historia, Barcelona, ha mantenido siempre contacto con el mar, beneficiándose de él a 
través de la pesca, la actividad portuaria y más tarde, la industria. El margen litoral se utiliza también como 
espacio público de disfrute ciudadano, pero la expansión cada vez mayor de las fábricas y las 
infraestructuras (puerto, vías, ferrovías, depuradoras…) fueron barrando la relación del mar y la ciudad.  
 
A partir de los años 60, y siguiendo las modas europeas, se populariza en el territorio español el uso de las 
playas para el disfrute ciudadano. Aquellas urbes que conservan en buenas condiciones su límite costero, 
experimentan un boom turístico. Por el contrario, aquellas que lo han degradado, empiezan a lamentarse. 
 
Es sólo en los años 80, cuando la Dirección General de Puertos y Costas del Estado Español inicia un 
proyecto para la recuperación de los litorales y de regeneración de playas urbanas. Este proceso, que se 
inicia en La Coruña con la reconstrucción de las playas de Orzán-Riazor, y podríamos decir que culmina con 
la transformación del frente marítimo de la metrópolis catalana, que incorpora nuevas playas a su paisaje 
urbano. 
 
Este hecho coincide además con un período de grandes operaciones urbanas que se dan en la ciudad, a 
razón de la organización de los Juegos Olímpicos del ’92. De esas otras intervenciones interesa destacar 
especialmente una, la mejora de la red arterial, que implica entre otras medidas la realización del cinturón 
litoral.  
 
 
Ortofoto de Barcelona 
Fuente de Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
 
Este cinturón litoral se convierte en el eje estructurador de un frente marítimo que va sumando distintos 
proyectos urbanos y construyendo nuevas playas, para ir acercando el mar a la ciudad. Entre esos 
proyectos urbanos, encontramos el de la zona de Nova Icaria. Ésta propuesta es la primera que aborda la 
cuestión de diseñar los grandes flujos de circulación de la Ronda Litoral en conciliación con el disfrute del 
mar, todo ello dentro de un tejido urbano renovado. 
 
 
6.2 Una transformación largamente esperada 
 
En 1986 Barcelona es nominada sede de los Juegos Olímpicos de verano del 92. Esto supone el impulso 
necesario para catalizar grandes operaciones de transformación que la ciudad lleva tiempo precisando. Un 
área industrial degradada, estratégicamente situada en la costa, entre la Ciudadela y el centro del Poblenou, 
es uno de los ámbitos escogidos para ser regenerado. La propuesta tiene la finalidad temporal de ser Villa 
Olímpica durante los Juegos. Pero lo que se busca a largo plazo era extender la ciudad hacia el mar. 
 
Esta idea de recuperar el carácter marítimo de la capital catalana, no es novedosa, ya en 1967, el arquitecto 
Antoni Bonet elabora el Plan de la Ribera, que propone actuar en un ámbito similar. Se trata de una 
iniciativa privada, que parte de muchos de los propietarios de los terrenos a transformar. Poco aceptado por 
la ciudadanía, el plan no prospera. Pero aprovechando el debate originado por dicho Proyecto, el Colegio de 
Arquitectos convoca, por su cuenta, un concurso de contrapropuestas, de las cuales gana la del equipo 
dirigido por Manuel Solà-Morales. Si algo tienen en común estas dos propuestas tan antagónicas es la idea 
de liberar el frente marítimo del corredor de circulaciones, que situan tras algunas manzanas.  
 
 
Plan de la Ribera  
(Bohigas,1988) 
 
 
Contrapropuesta de Solà-Morales 
(Bohigas,1988) 
 
En 1978 el ingeniero Albert Vilalta, redacta un Plan de Ordenación de la Costa de Levante de Barcelona, A 
diferencia de en los casos anteriores, en esta propuesta el gran tráfico se concentra junto a las playas. Casi 
una década más tarde se aprueba el Plan Especial de la Zona Costera Metropolitana, con un esquema del 
tráfico similar al anterior. Éste modifica los usos previstos en el PGM para toda la costa, e incluye el ámbito 
de la llamada Nova Icaria/Villa Olímpica, cuyo diseño es resuelto por los arquitectos Martorell, Bohigas, 
Mackay y Puigdomènech.  
 
El programa del proyecto de la Villa Olímpica consiste en la creación de un nuevo barrio marítimo, 
básicamente residencial. Pero debido a la ubicación de estos terrenos, justo en la línea de costa, es 
necesario abordar a su vez, otras cuestiones importantes de escala metropolitana que condicionan la 
relación con el mar.  
 
Estas cuestiones se pueden resumir en tres puntos clave: Primero, la adecuación de la orilla marítima, 
recuperando las playas, solucionando la evacuación de las aguas residuales y disponiendo equipamientos 
costeros. Segundo, la mejora de la conectividad del barrio con la ciudad y con las playas, que en su día 
estaba barrada por la presencia de las infraestructuras, en especial, 2 líneas férreas. Y tercero, pero no 
menos importante, permitir un flujo de tránsito en el Cinturón Litoral sin provocar una nueva barrera urbana. 
 
 
P.E. de Ordenación de la fachada de Mar de Carles I a Prim. (arq. M.B.M+ Pugidomenech) 
(Bohigas,1988) 
 
En lo referente a las nuevas playas artificiales, éstas se construyen mediante espigones que tienen la doble 
función de sujetar las arenas y evacuar las aguas de la lluvia recogidas por los colectores de la ciudad. Por 
otro lado, para facilitar el acceso a la costa, se opta por eliminar la línea férrea que resigue el litoral. 
Además, se entierra la otra línea de RENFE, que dividía en dos la zona de actuación y dificultaba la 
integración del barrio en la ciudad consolidada. 
 
El tercer requisito, la construcción de una autovía litoral sin provocar una barrera, se resuelve deprimiendo 
las vías respecto a la cota original del terreno, con una propuesta que combina la suma de dos proyectos el 
Parque de Nova Icaria y el Parque del Poblenou. El fragmento a estudiar es el del Parque de Nova Icaria, 
que es el que colinda con el nuevo tejido urbano de la Villa Olímpica. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Plano del Parque de Nova Icaria  
(Bohigas,1988) 
 
6.2 Estrategias urbanas para asimilar la ronda litoral 
 
La opción de deprimir la artería,, además de ser una solución costosa y compleja (debido a la proximidad 
del mar), continuaba implicando una brecha entre el mar y Barcelona, que debía ser superada por 
instrumentos del diseño urbano. Para ello se transforman los bordes de la autovía en un parque, en este 
caso con un carácter mucho más urbano que en el de Río de Janeiro. Complementariamente se emplean 
las siguientes estrategias de conexión:  
 
6.2.1 Permeabilidad, pero con un exceso de calles rodadas 
 
Para permitir las conexiones con el tráfico local se proponen 6 carriles lentos, y para evitar que al 
concentrarse generen una nueva barrera, se dispuonen 3 a cada lado de la Ronda. Esta organización de la 
movilidad a ambos lados de la autovía, es comprensible aplicarla en un contexto donde existe ciudad a 
ambos lados, pero es mucho más cuestionable cuando se propone en un límite urbano, donde la situación 
es asimétrica. 
 
El tener carriles en los dos márgenes conlleva arrastrar el tránsito urbano hasta el mismo borde de la playa, 
forzando, además a prolongar algunos ejes viarios del Ensanche, que deben cruzar la autovía y el parque 
longitudinal. Como consecuencia el espacio ajardinado queda fragmentado y constantemente limitado por el 
asfalto y los coches. El usuario del parque difícilmente consigue desvincularse de la presencia del tráfico 
que lo rodea por todos lados. Conviene remarcar que en este caso, la solución brasileña estudiada 
anteriormente es bien diferente.  
 
 
 
Análisis de las circulaciones en Nova Icaria 
Fuente de Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
6.2.2 Separación de las circulaciones por cotas 
 
La propia opción de deprimir la autovía ya implica una división de cotas entre los distintos flujos, que mejora 
la seguridad de los usuarios. Las circulaciones rápidas se sitúan en un nivel inferior. En la parte superior, 
tanto peatón como vehículos de tráfico lento, circulan al mismo nivel de la ciudad. Sin embargo, la solución 
de la ronda litoral en este tramo estudiado está lejos de facilitar una conectividad uniforme.  
 
  
Sección del Parque de Nueva Icaria 
Fuente de Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
La autovía está completamente oculta en el tramo inicial cerca del puerto deportivo. El espacio libre de la 
parte superior cumple allí una función de plaza, permitiendo libres recorridos peatonales. Por el contrario, no 
se cubre en el fragmento intermedio del parque, donde se conecta con la playa. En este ámbito, una serie 
de pasarelas se encargan de coser un margen con el otro. Uno de estos cruces, que es prolongación de 
una calle del ensanche, es sólo para vehículos. El resto de pasarelas son exclusivamente peatonales, y se 
sitúan próximas entre sí (30 m-80 m-30 m-80 m). 
 
Por último, existe un tercer tramo, frente a los equipamientos deportivos y el cementerio, donde la conexión 
es escasa. Resulta sorprendente que precisamente en una zona con múltiples espacios colectivos, haya 
escasa previsión de recorridos que los unan. Los únicos cruces previstos se distancian 367 m. A 
continuación, ya se inicia el otro parque, el del Poblenou, donde las vías vuelven a estar totalmente 
cubiertas permitiendo la libertad de circulación para el peatón. 
Plano de Circulaciones. :  ▬ Trafico lento   ▬ Autovía    
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Análisis de los Cruces transversales en Nova Icaria 
Fuente de Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
6.2.3 Combinación de usos aunque insuficiente 
 
De nuevo, la mezcla de usos aparece como un recurso clave para garantizar un espacio dinámico e integrar 
la autovía y el propio litoral en la vida urbana. Esta diversidad de actividades previstas se refleja en la 
presencia de un puerto deportivo junto a la playa, o en la previsión de algunos quioscos de comida 
alrededor del paseo. Otros equipamientos, de tipo deportivo, también se programan. Lamentablemente los 
de uso público, son los más aislados del paseo (en las cercanías del cementerio), mientras que en el borde 
marítimo las instalaciones son de uso privado. 
 
Se echa en falta la previsión de otras actividades, por ejemplo un carril bici cómodo, pues es una actividad 
muy practicada en la zona, y en la actualidad transcurre en los mismos espacios que usan los peatones, en 
una franja estrecha frente al mar, mientras que el parque, situado al otro lado de los carriles de coches, esta 
vacío. 
  
Análisis de los usos en el ámbito del Parque de Nova Icaria 
Fuente de Elaboración propia a partir de Google Earth 
 
6.2.4. Elementos de referencia 
 
Tanto las autovías, como los frentes marítimos, definen espacios de gran escala. Por ello conviene 
establecer hitos que enfaticen algunos puntos dentro de la directriz. En este sentido, las dos torres en el 
extremo del Parque, cumplen la función de hito, así como las esculturas colocadas en los extremos finales 
de cada una de las calles rodadas que atraviesan la autovía hasta la playa.  
 
Circulaciones superiores:   ▬  Cruce del  peatón    ▬  Cruce de vehículos de tráfico lento  
Imágenes de la Torres / Imagen de las esculturas que marcan hitos.
Fuente de Elaboración propia/ Fuente desconocida.
 
6.3 Problemáticas presentes en la actualidad
 
No hay que desmerecer el hecho de que el proyecto de la Villa Olímpica y la Ronda Litoral, supuso una 
mejora sustancial respecto a dos grandes problemáticas de la ciudad: la
malas condiciones de accesibilidad y aprovechamiento del frente marítimo. Hoy en día, gran cantidad de 
usuarios, sobretodo en épocas de calor, frecuentan estás playas que se han convertido en un espacio 
público atractivo y en una fuente de ingresos para Barcelona. 
 
Sin embargo, a pesar de que las nuevas playas están concurridas y de que la autovía ha sido 
existe todavía cierta distancia entre el borde de la ciudad y la costa. Prueba de ello es que, a pesar de la 
cantidad de público que se acerca al mar, los locales comerciales situados en los bajos de los edificios del 
frente de costa están dramáticamente vacíos.
 
Resulta curioso que la situación parece haberse invertido. Ahora ya no son los ciudadanos quienes no 
consiguen acceder al mar, sino que el problema radica en que la ciudad próxima a la costa no se beneficia 
del gran flujo de personas que frecuentan la arena. 
efecto?  
 
a) La baja densidad del barrio. Se trata de 
y poca edificabilidad. El vecindario es reducido y ello no ayuda a dinamizar el comercio.
 
b) La decisión de introducir los vehículos hasta el límite mismo de la playa.
a velocidad moderada, la presencia constante de vehículos no permite que el 
próximo se integre en los recorridos de la playa
distanciados entre los coches. 
 
c) La ubicación de los estacionamientos. La comodidad de aparcar frente a la arena no favorece la 
creación de tensiones entre un lado y otro de las vías. Fomentar el flujo transversal es necesario cuando 
se trata de superar las barreras de asfalto. 
 
7 CONCLUSIONES 
 
La construcción de vías y autovías en los límites costeros es un esquema comú
marítimas. Existen diversos tipos de relación entre estas vías y el frente marítimo urbano. Este estudio tiene 
por objeto distinguir categorías y profun
Río de Janeiro, y el Parque de Nova Icaria, en Barcelona.
 
El análisis comparativo de estos dos casos ha identificado distintas estrategias de diseño urbano utilizadas 
en cada caso, llegando a la conclusión de que el cuidado diseño de las circulaciones rodadas y la ubicación 
de elementos de tensión -como la posición estratégica de los estacionamientos o la variedad de usos
pueden incidir decisivamente en la forma en estos espacios públicos
ciudadanos. 
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¿Qué elementos del diseño urbano provocan este 
un área relativamente nueva, con gran cantidad de espacio libre 
 A pesar de que él tráfico 
espacio 
, de modo que estos dos espacios naturales quedan 
 
n en varias ciudades 
dizar en dos casos singulares, el Parque del Aterro de Flamengo, en 
 
 son vividos y utilizados por los 
 las 
soterrada, 
 
circule 
verde del parque 
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